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(Sin corregir) 


PRESIDE: Señor Representante José Carlos Cardoso. 


MIEMBROS: — Señores Representantes Gustavo Bernini, Jorge Gandini, Ana Irene Lima, Gonzalo Mujica, 
Lourdes Ontaneda, Ana Lía Piñeyrúa, Alejandro Sánchez, y Philippe Sauval. 


INVITADOS: Por el Ministerio de Transporte y Obras Públicas, señores Enrique Pintado, Ministro; 
Felipe Martín, Director Nacional de Transporte y Pablo Ferrer, Director General de 
Secretaría. 


SEÑOR PRESIDENTE (José Carlos Cardoso).- Habiendo número, está abierta la reunión. 


Esta Comisión tiene mucho gusto en recibir al señor Ministro de Transporte y Obras Públicas, señor Enrique 
Pintado, y a sus asesores, el señor Pablo Ferrer, Director General del Ministerio, y el señor Felipe Martín, 
Director Nacional de Transporte, a los efectos de referirse al proyecto sobre el fondo de financiamiento del 
transporte colectivo suburbano de pasajeros. 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PÚBLICAS.- En primer lugar, quiero decir que es 
un gusto estar en la Comisión de Hacienda, rodeado además de tantos amigos, y para tratar un tema 
que para nosotros es importantísimo porque tiene que ver con algunas experiencias exitosas que se han 
desarrollado a nivel departamental en Montevideo. Me refiero a la constitución de un fideicomiso, en 
este caso a nivel del transporte colectivo suburbano de pasajeros. Nuestro Director Nacional de 
Transporte, señor Felipe Martín, está tratando de que se concrete con buenos oficios en el 
departamento de Canelones para contribuir al financiamiento de las empresas locales 
departamentales. Con ellas tuvimos hace poco una conversación en la que nos plantearon la necesidad 
de contar con un instrumento de este tipo que, obviamente -así como en Montevideo requirió el aval de 
la Junta Departamental correspondiente-, necesitará el aval de la Junta Departamental de Canelones. 
Nosotros ofrecemos nuestra experiencia y nuestros buenos oficios para dotar al transporte colectivo de 
un instrumento que en el caso de los vehículos suburbanos ponemos a disposición del Parlamento 
porque, notoriamente, es una competencia del Ministerio de Transporte y Obras Públicas. 


En el proyecto se establece cómo funcionará el fondo correspondiente y cuáles serán las fuentes de recursos 
que se utilizarán como garantía. El propósito es obtener financiamiento genuino con garantías para la parte 
que presta los recursos, lo que significa intereses acordes a las posibilidades de pago de las empresas y 
permite financiamientos que se utilizarán para la mejora de gestión, para el pago de deudas y para la 
renovación de la flota. 


El proyecto tiene veinte artículos sobre los cuales podremos ampliar aspectos que los señores legisladores 
entiendan pertinente. 


Creemos que este proyecto es un instrumento fundamental, más que para nosotros, para el sistema, y 
aprovecho a decir que, lentamente, estamos avanzando hacia la conformación del consorcio y la autoridad 
metropolitanos. Ya hemos firmado un preacuerdo con las Intendencias de San José, Canelones y Montevideo 
-faltan los avales correspondientes de las Juntas Departamentales -en el que todos decidimos coordinar 
acciones a los efectos de tener en el ámbito de las aplicaciones institucionales de cada uno las mismas 
regulaciones, las mismas exigencias para mejorar el sistema de transporte en el casco donde más pasajeros 
usan el servicio. Además, se procura desestimular -en la medida de lo posible -el uso del automóvil, siempre 
que mejoremos todo el funcionamiento del sistema, poniendo al usuario como centro. Para nosotros las 
empresas y las fuentes de trabajo son importantes, pero lo más relevante es el usuario. Y creemos que solo a 
través de la coordinación es posible generar instancias que nos permitan tener un transporte más eficiente y 
más a la altura de las necesidades de los ciudadanos. 


Este es un instrumento más que nos permitirá contar con empresas saneadas que podrán realizar en otros 
cambios en forma coordinada y consensuada con las Intendencias del área metropolitana. 


SEÑOR GANDINI.- Más allá del texto del proyecto, que tenemos claro porque no tiene demasiado 
misterio y se adapta a otros modelos de fideicomiso, me gustaría preguntar algo con relación a lo que el 
señor Ministro acaba de manifestar. 


Cuando recibimos a la delegación de ANETRA, que vino acompañada por las empresas del departamento de 
Canelones, hicieron un planteo a efectos de incorporarse al fideicomiso, lo que nos parece bastante complejo 
de resolver a través de este proyecto de ley, y nos alegramos de que el Ministerio de Transporte y Obras 
Públicas esté estudiando y buscando la manera de que exista una solución para ese sector. También 
plantearon que ya no existe el transporte suburbano -así fue dicho-, sino que existe el Sistema de Transporte 
Metropolitano en el que participan las empresas urbanas de los departamentos de Montevideo, Canelones y 
San José y las que cumplen servicios de corta distancia, y que, por lo tanto, en el artículo 1” de este proyecto 
de ley ni siquiera debería existir la referencia al transporte suburbano sino al transporte metropolitano 


En mi caso, no conozco el avance del Sistema de Transporte Metropolitano, más allá de la presencia que 
tiene en el departamento de Montevideo, y tampoco si es correcta la afirmación de que el transporte 
suburbano, o sea el que recorre más de un departamento pero es de corta distancia, va a ser sustituido por este 
nuevo sistema de transporte metropolitano, integrando a todas las empresas de la región. 


Por lo tanto, me gustaría que se diera alguna explicación sobre cómo impacta este plan que se está 
desarrollando. También me gustaría saber algo más acerca del consorcio metropolitano que con la presencia 
de todas las empresas, las Intendencias y el Ministerio de Transporte y Obras Públicas administraría este tipo 
de transporte y si se sustituye el concepto de transporte suburbano. 


Digo esto más allá del contenido de este proyecto de ley que me parece que está bien. Como fue cuestionada 
la expresión transporte suburbano, traslado la inquietud al señor Ministro. 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PÚBLICAS.- La semana pasada nos reunimos con 
ANETRA y conversamos sobre algunas de las preocupaciones que plantearon aquí. Por suerte, la 
mayoría de ellas se zanjaron. Es más, ANETRA pidió que no habláramos de algunos temas que 
figuraban en la solicitud de entrevista porque ya se habían solucionado. En algunos puntos tenían 
información incorrecta, lo que nos llamó la atención, pero reconocieron el error y pidieron las 
disculpas del caso. 


El Sistema de Transporte Metropolitano es un sistema que incluye subsistemas. Uno es el transporte urbano 
departamental de cada uno de los departamentos que lo integran, regulado por las disposiciones y normativas 
de cada una de las autoridades competentes a nivel departamental. El otro es el transporte suburbano, que son 
las líneas que interconectan puntos que al menos corresponden a dos jurisdicciones departamentales distintas. 
Por eso se hace la distinción. Si en el proyecto ponemos Sistema de Transporte Metropolitano, como hay 
compañías que cumplen tareas en el servicio urbano y en el suburbano, estaríamos ampliando el fideicomiso 
a un universo que no pretendemos incluir y a actores que, si bien integran el sistema de transporte 
metropolitano, no pertenecen al colectivo suburbano y que, en el caso de la capital, ya tuvieron su 
instrumento de fideicomiso para cumplir los cometidos. 


Con respecto al consorcio o autoridad metropolitana, debo decir que se trata de un ámbito en el que vamos a 
coordinar políticas. Nadie renuncia a los ámbitos de aplicación de las regulaciones constitucionales, legales y 
normativas vigentes. Simplemente, es mucho más eficiente hacerlo en forma consensuada y acordada. No se 
trata de un organismo que por sí y ante sí vaya a regir todo el funcionamiento del Sistema de Transporte 
Metropolitano, sino que se es necesario un acuerdo. La forma que encontramos es constitucionalmente 
aceptable. De lo contrario no se puede aceptar y, como el consorcio trasciende en su duración un período de 
Gobierno, requiere la aprobación de las Juntas Departamentales. Entonces, consideremos al consorcio como 
una especie de coordinador del flujo de transporte suburbano para tratar de que el usuario, que es el que está 
indefenso ante estas situaciones, sea el centro de nuestras atenciones. 


SEÑOR MARTÍN.- Hay muy poco para agregar a lo que planteó el señor Ministro. 


El sistema metropolitano busca integrar los otros subsistemas en lo que hace al desarrollo de políticas 
públicas, por ejemplo cuando se aprobó la gratuidad para los alumnos de primer ciclo de enseñanza media 
pública, se extendió al área metropolitana -Montevideo, San José y Canelones -y posteriormente al resto del 
país. 


Por otra parte, el sistema de gestión de los servicios a través de máquinas tiqueadoras de boletos también 
busca ser una política que se extienda a toda el área metropolitana. Por sobre todas las cosas se busca que 
haya un fortalecimiento de los distintos subsistemas. 


El llamado sector suburbano de Montevideo, que agrupa a todas las empresas y ómnibus que salen de la 
terminal de Río Branco, es un sistema que no solo cumple la función de unir la capital con los departamentos 
limítrofes sino que tiene lo que en la jerga vulgar del transporte se llama "orejas", que es lo que termina 
haciendo excesivamente largos y tediosos los traslados. 


La idea es potenciar la existencia de transportes suburbanos y departamentales que no confronten sino que, 
por sobre todas las cosas, se integren y complementen. ¿Por qué? Porque uno de los factores que todavía se 
ve como una necesidad de potenciar más son las comunicaciones interlocales que tienen los departamentos. 
Yo pongo el ejemplo de Canelones, que tiene treinta ciudades y sesenta localidades y todas, naturalmente, 
requieren del servicio de transporte como los servicios de luz, agua, caminería, iluminación, recolector, 
etcétera. Entonces, la idea del sistema metropolitano es ir integrando y contribuyendo a desarrollar aquellos 
sistemas o subsistemas que tienen menos potencialidad en su desarrollo. Creo que esto se va logrando 
paulatinamente y en su especificidad. Este proyecto propone identificar al servicio suburbano de Montevideo, 
compuesto por esas diez empresas que operan directamente sobre la terminal de Río Branco. Esto involucra a 
aproximadamente unos diez ómnibus, que recorren anualmente unos 60:000.000 de kilómetros, consumen 
alrededor de 30:000.000 de litros de combustibles, venden más o menos 6:000.000 de boletos mensuales y la 
operativa del servicio involucra a dos mil cien operarios. Lo que tratamos con el suburbano es identificar este 
subsistema porque, en realidad, el metropolitano está en desarrollo y todavía no tiene expresiones concretas 
que no sean las del ámbito de la coordinación específica. 


SEÑOR BERNINI.- Como bien decía el señor Presidente cuando comenzó la sesión, hoy 
redondearíamos la visita de los distintos actores que tienen que ver con este proyecto de ley. Es 
evidente que hay una clara voluntad e interés en que esto prospere tanto de parte de las empresas de 
transporte suburbano como de los sindicatos, los trabajadores. A su vez, tanto con la presencia del 
Ministerio de Economía y Finanzas, en lo que le compete a este tipo de herramientas financieras, como 
con la del Ministerio de Transporte y Obras Públicas, directamente vinculado al transporte, 
objetivamente concluiríamos el intercambio respecto de este proyecto de ley. 


Naturalmente, detrás de esta iniciativa están esos tres ejes fundamentales -el reperfilamiento de pasivos, la 
inversión para renovación de flota y la inversión para actualización en materia tecnológica- en los que el 
fideicomiso puede ser utilizado. Cualquiera de ellos tiene relativa urgencia en la medida en que hay distintos 
tipos de contratos de las empresas y negocios, sobre todo la renovación de flota. Creo que el Ministerio de 
Transporte y Obras Públicas ha sido claro, así como otros actores. 


El señor Diputado Gandini hizo una pregunta, que surgió a partir de la visita de ANETRA, pero ahora 
sabemos que se están dando ámbitos de intercambio con los transportistas departamentales, que dependen de 
la Intendencia que está en el área donde ellos desarrollan su actividad económica y de servicio. Esa era la 
única duda que nos quedaba aun a conciencia de que este fideicomiso no era adecuado para esas empresas de 
transporte departamental. Esas empresas consideraban que no se veían comprendidas ni a través del existente 
fondo de transporte urbano de la capital ya existente ni por este proyecto de ley, y al no existir en el 
departamento de Canelones una herramienta similar planteaban su necesidad de contar con ella. Por lo tanto, 
en la medida en que ya existen contactos e intercambios, nos importa por el desarrollo del propio servicio, 
básicamente porque el que está primero es el poblador, el vecino y la vecina de cada localidad. 


Por lo tanto, agradecemos mucho la información. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Si bien había quedado claro, quiero decir algo por las dudas. En el 
artículo 4, cuando se habla del Fondo de Financiamiento de Transporte Suburbano Colectivo de 
Montevideo, debe decir "transporte colectivo suburbano". ¿Estamos de acuerdo? 


(Diálogos) 


—Por el artículo 1” se crea el Fondo de Financiamiento de Transporte Colectivo Suburbano de Pasajeros, 
pero en el artículo 4” se habla de "Transporte Colectivo Suburbano de Montevideo". Habrá que sacar la 
expresión "de Montevideo". 


SEÑOR GANDINI.- Quiero hacer una consideración muy importante para que quede establecida y es 
que por el artículo 7” de este proyecto el Estado adquiere una responsabilidad muy importante en 
cuanto se compromete a que no se modifiquen las normas legales y reglamentarias que incidan sobre 
los ingresos o fondos afectados -hay de todo: subsidios, etcétera -de modo que no afecten las garantías 
que se constituyan dentro de estos fideicomisos. Es relevante tomar conciencia de que asumimos el 
compromiso de no modificar, porque de lo contrario el Estado será responsable por esas 
modificaciones. 


Quiero hacer una pregunta que ya estuvo planteada en otras sesiones respecto del alcance del artículo 11 
vinculado al artículo 1”. El artículo 11 establece que el Ministerio de Transporte y Obras Públicas no podrá 
disponer de estos fondos para ningún otro fin que el indicado en el artículo 1 de esta ley. A su vez, en el 
artículo 1” se establecen tres fines: cancelar pasivos financieros de las empresas de transporte, financiar la 
realización de inversiones necesarias para la prestación de servicios por parte de las empresas de transporte y 
cancelar deudas que fueran contraídas por el fondo para atender los objetivos anteriores. Esta formulación, un 
tanto abstracta y abierta, puede tener más de una interpretación si uno piensa, básicamente, en renovar la 
flota. El fideicomiso es una herramienta a través de la cual las empresas captan recursos, a tasas bajas de 
interés, para comprar con dinero en la mano nuevas unidades y esto beneficia a todo el sistema. Sin embargo, 
aquí hay una formulación más amplia. También habla de cancelar pasivos -se supone que son pasivos que las 
empresas arrastran -y de cancelar deudas contraídas con el fondo para atender los objetivos anteriores. Se 
supone que en el segundo numeral no solo está incluida la renovación de la flota sino que también puede 
estar la adquisición o renovación de equipamiento tecnológico, particularmente el sistema de venta de boletos 
electrónicos sobre las unidades. Se puede suponer que aquí también se está autorizando como destino de este 
fondo el pago de consultorías y contrataciones para llevar adelante este mecanismo, sean contratadas por las 
empresas o por el administrador que es el Ministerio de Transporte y Obras Públicas. Entonces, mi pregunta 
es cuál es el alcance práctico operativo de estos tres numerales del artículo 1% a través del cual el fondo puede 
destinar los recursos que capta. 


SEÑOR MARTÍN.- El titular del Fondo pasa a ser el Ministerio de Transporte y Obras Públicas, y se 
integra con un delegado de cada una de las empresas. 


Aunque no viví esa etapa dentro de la Intendencia de Montevideo, trabajé en crear el primer fideicomiso del 
transporte urbano en el año 2003, que tuvo su aplicación en el año 2005. Se crea esa Comisión que, 
naturalmente, tiene que trabajar sobre los tres aspectos, a los efectos de los cuales el Fondo tiene que 
resolver. Las empresas no reciben dinero. Lo que se trae y se estudia en esa Comisión es, precisamente, el 
alcance de cómo cada una -de acuerdo a lo que le corresponde -reperfila pasivos y hace inversiones en 
ómnibus, en tecnología, etcétera. 


En el caso particular del transporte suburbano, la primera empresa del Sistema Metropolitano que incorporó 
tecnología fue COPSA, que tiene máquinas del año 2004. La verdad es que los equipos son bastante nobles, 
porque las computadoras ya cumplieron siete años. En cualquier circunstancia, ya tendrían que estar 
cambiando, inclusive, para los sistemas nuevos que se están generando, porque nosotros estamos trabajando 
en un centro de monitoreo para hacer el seguimiento satelital de las unidades y tener los reportes en cada 
módulo horario, desde la pasada del ómnibus hasta si se atrasa, si se adelanta, si se rompe, si se va de ruta, 
etcétera. Por ejemplo, COPSA es una de las empresas que está obligada a cambiar todas sus máquinas, 
porque pertenecen a una generación anterior y no tiene la capacidad de incorporar este tipo de funciones, ni 
siquiera lo que se llama el Módulo SAM, que es un chip que juega las veces de ser un instrumento que 
protege el reconocimiento de cualquier clonación con respecto a tarjetas que no estén originariamente 
formateadas por el regulador. Entonces, en esa Comisión se trabaja de esa forma. 


El primero de los tres aspectos que tiene para resolver es el reperfilamiento de las deudas. A tales efectos, 
tendrán que venir los estados financieros, certificados por los créditos bancarios, proveedores o lo que 
aparezca ahí, como aspectos más importantes a negociar y sacarse de arriba. 


El segundo aspecto son las inversiones en ómnibus o en maquinaria y el tercero es todo lo que, de alguna 
manera, pueda ir generando la conformación de este Fondo, porque hay una consultora que contrataron las 
empresas pero que, naturalmente, va a cobrar en la medida de que el Fondo salga. Si el Fondo no sale, no 
cobra. Hay que contratar también a una calificadora de riesgo. Naturalmente, todo eso va generando una 
suerte de obligaciones que también el Fondo estaría en condiciones de poder financiar sin tener que las 
empresas tengan que hacer el desembolso con antelación. Quiere decir que para eso va a haber una Comisión 
que estará encargada de velar porque se cumpla con todos los objetivos establecidos en la ley. 


SEÑOR GANDINI.- Quiero hacer una precisión. Los artículos 4% y 5” del proyecto de ley en 
consideración dicen que la titularidad y la administración del Fondo corresponden al Ministerio de 
Transporte y Obras Públicas. Las empresas van a participar de una Comisión de contralor, creada por 
el artículo 9%, pero la titularidad es, exclusivamente, del Ministerio. Inclusive, el Ministerio de 
Transporte y Obras Públicas va a designar esa Comisión de contralor a propuesta de las empresas. El 
Ministerio tiene un peso y una responsabilidad muy importantes en este Fondo. 


Con respecto al tema del equipamiento del que hablaba el señor Director, brevemente quería solicitarle que 
hiciera una evaluación sobre el funcionamiento del sistema que COPSA instaló como empresa pionera en la 
materia, porque tengo una impresión positiva al respecto. Si bien es cierto que tiene un sistema de 
funcionamiento diferente al de las empresas de transporte urbano -porque tiene una larga tradición en el 
usuario de ese tipo de transporte del viaje, a través del abono, y de la utilización a través de las terminales, lo 
que facilita la adquisición de la tarjeta-, tengo una visión muy crítica del mismo sistema en Montevideo, 
donde también fue implementado ya hace algún tiempo y apenas el 2% de las transacciones -que son de 
millones de boletos por año -se realiza mediante las tarjetas. Se ha hecho una gran inversión, de la cual se 
esperan resultados de diversa naturaleza -técnica, de buena información y, sobre todo, de seguridad sobre las 
unidades, eliminando la mayor cantidad de dinero a cambio del plástico -y, sin embargo, hoy apenas el 2% de 
las transacciones se realiza mediante este sistema. Y eso es básicamente porque no hay dónde comprar las 
tarjetas. La Intendencia de Montevideo se ha negado a abrir el sistema, lo cual es absolutamente increíble. 
Uno puede comprar boletos o tarjetas de estacionamiento en cualquier kiosco; puede pagar las multas en 
ABITAB o en las otras redes, pero para comprar las tarjetas de este sistema millonario tiene que ir a un 
circuito cerrado, que incluye nada más que cuarenta locales a los que, para llegar, hay que tomarse un 
ómnibus para ir a sacar la tarjeta. Es insólito. Esto ha generado un apartamiento del sistema. Mi pregunta es 
por qué funciona tan bien y la gente se ha adaptado mucho al sistema de COPSA -no es un problema cultural, 
porque la gente se ha adaptado-, y es un tema distante y ajeno en el departamento de Montevideo, donde la 
seguridad de las unidades y de los trabajadores del transporte indicaría que debería promoverse de mayor 


manera. Me parece que el Ministerio de Transporte y Obras Públicas no tiene injerencia en nuestro 
departamento, pero tiene una importante influencia sobre el diseño del Sistema de Transporte Metropolitano. 


SEÑOR MARTÍN.- Respecto de la experiencia en COPSA, tengo que decir que ha sido buena. Es una 
experiencia exitosa desde el punto de vista de que, en primer lugar, permite tener un sistema de 
registro y de control moderno. Hay que tener en cuenta que el comportamiento del pasajero del 
transporte suburbano está muy asociado a la adquisición del abono, por aquello de que se consiguen 
los viajes a principio de mes, con una bonificación interesante, del 10%, ya los tiene adquiridos y 
durante el resto del mes no se tiene que preocupar más por el tema de la plata para el ómnibus. 
Además, la tarjeta tiene otra ventaja muy importante, que es para el caso de la administración de los 
subsidios: uno paga por pasajero transportado, porque a veces los boletos o el abono tradicional se van 
a la lavadora, junto con la ropa, y prácticamente no se terminan utilizando esos viajes. Entonces, en el 
sistema del boleto de plancha o de rollo, deberíamos ir a un mecanismo donde cada uno se tendría que 
quedar con el boleto para corroborar que viajó. Con la tarjeta, es simplemente un reporte diario, que 
da cuántos viajaron por tarjeta, cuántos abonaron arriba del ómnibus y queda la posibilidad de 
administrar de manera mucho más racional los recursos de los subsidios que el Estado tiene para este 
caso del segmento de los alumnos que estudian en la enseñanza media pública. Naturalmente, no voy a 
Opinar acerca de la experiencia de Montevideo; solo comento algo muy personal, que es de sentido 
común. 


Con esto, nosotros tenemos que ser potenciadores de la utilización del ómnibus, llevando adelante toda una 
serie de otras medidas que todavía seguramente faltan, porque en la sociedad moderna la gente necesita 
tiempo, poder realizar los viajes de manera ágil y hacerlo en forma rápida y efectiva. Creo que a cualquier 
usuario -también al del ómnibus -no le podemos colocar una distancia mayor que la que ya hoy tiene para 
pagar, por ejemplo, una factura de UTE, sacar una orden para consultorio o ir a cobrar un seguro de paro. Ya 
hay un "know- how" que está desarrollado a nivel de todo el país. Entonces, si queremos que viaje en 
ómnibus, le tenemos que dar esa ventaja que ya tiene para otro tipo de gestiones. Esa es la descentralización 
y la posibilidad de que la gente tenga mucho más al alcance de sus manos la posibilidad de acceder a aquellos 
instrumentos que todavía hoy necesita, porque a los chiquilines también les dan los cincuenta viajes. Cuando 
se los gastan, tienen que ir a recargar los cincuenta viajes. 


Entonces, hay que poner al alcance del usuario las mayores facilidades para que pueda acceder a este 
servicio. Además, esto ayudaría a que se hicieran más transacciones por la vía de la tarjeta. En el mundo hay 
experiencias instaladas hace muchísimo tiempo y hasta el día de hoy se verifica que el 50% de las 
transacciones se hacen a través de tarjeta, y el otro 50% se paga arriba del ómnibus. De todos modos, estamos 
hablando de la mitad de las transacciones. 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PÚBLICAS.- Para estas cosas es que desde hace 
muchos años -no a partir de este período sino desde antes -promocionamos el consorcio. Nuestra idea 
es ser facilitadores. No tenemos jurisdicción para imponer nada a nadie, pero a través de la 
experiencia, intentamos ayudar a estimular determinadas conductas que queremos que ocurran. El 
Director Nacional señalaba algunos aspectos en ese sentido. Para nosotros la tecnología es vital. El 
centro de monitoreo que estamos instalando permite ver por dónde está circulando cualquier unidad. 
Todavía no podemos ver las unidades como en España, es decir, lo que está ocurriendo adentro y 
afuera de cada una de ellas. De esta manera se puede ver si hay accidentes, si es necesario llamar a una 
ambulancia, a la policía, etcétera. Todo esto se hace. El sistema es muy al estilo "Gran Hermano", 
porque vigila todo. También facilita mucho, porque se ve minuto a minuto qué ocurre en cada 
corredor: si hay alguien que está desviando la ruta, si hay algún accidente de tránsito o alguna 
aglomeración. Para llevar adelante este sistema necesitamos que las unidades tengan una tecnología de 
partida. 


Obviamente, también es importante en relación al pago de los subsidios. Para determinar en qué tramos se 
requieren más, para todas las cuestiones estadísticas, para que se vaya eliminando aquella planillita en la que 
los guardas anotaban los números de boletos vendidos entre los tramos, para saber cuáles son los recorridos y 
los corredores a reforzar, son fundamentales todas estas cuestiones tecnológicas. Y hay que ir a un ideal, que 
es partir de la base de que la realidad es la realidad y que la verdad es que no ha cambiado mucho. 
Actualmente, existen experiencias como la de Zonamérica, en las que las empresas que participan de ese 


corredor han hecho un "reparto" -entre comillas -de horarios y mercados. Ese es un avance, pero no es a 
donde queremos ir. Lo ideal para determinados corredores sería sacar la fotografía de la realidad y distribuir 
los horarios de manera tal que cada empresa trabaje de acuerdo a la participación que tiene en el mercado. De 
esta forma, el usuario no va a estar pendiente de la pelea que a veces se da entre unidades que van 
abarrotadas por un boleto más, porque eso puede significarle una diferencia un poquito menor en el mes. Es 
decir que el usuario se aseguraría de que si un ómnibus viene completo, al minuto, minuto y medio o dos 
minutos viene otra unidad del mismo corredor, aunque no sea de la misma compañía. Está claro que al 
usuario, si tiene las mismas unidades con las mismas comodidades, le importa poco la compañía en la que 
sube. 


Ahora bien; para llegar a ese punto, hay que disponer de información y de tecnología que permitan hacer un 
reparto adecuado del mercado. También debe haber una bolsa común, un elemento que centralice la 
recaudación. No me refiero a la recaudación física sino a una especie de "clearing" en el que a cada uno se le 
dé según la cantidad de unidades que pone al servicio de un corredor. Además, se va a controlar que 
efectivamente cumpla con los horarios porque, de lo contrario, la ventaja es no cumplir, no hacer gasto de las 
unidades y cobrar. De esta manera, se asegura un servicio efectivo y competitivo al usuario. Como señalaba 
el Director Martín, el usuario precisa certezas para abandonar el automóvil en el que, además, en general 
viaja solo. Entonces, la única manera es estimular por la positiva. También hay que ganar en eficiencia. Para 
ello debe haber mucha transparencia; es necesario saber qué está ocurriendo en cada lugar, en cada corredor, 
cuáles hay que reforzar y cuáles no, cuáles son los sistemas radiales necesarios para la distribución menor de 
los pasajeros. 


Estoy hablando de cosas que tienen que ocurrir en los próximos años; no van a ocurrir inmediatamente, pero 
se debe ir avanzando. La facilitación de los instrumentos a utilizar es vital. Para ello, como decía el Director 
Martín, se debe aprovechar la experiencia que ya hay desplegada en Uruguay en ese sentido. Fíjense que 
hasta las entradas para un partido de fútbol se sacan en la esquina. Además, este ha sido un elemento hasta 
"democratizador" -entre comillas -porque, por ejemplo, antes para ir a un espectáculo deportivo o musical las 
personas que vivían en el interior tenían que venir dos veces a Montevideo y, ahora, van a la red, compran la 
entrada y vienen solo el día indicado. Esas cosas facilitan enormemente. 


Entonces, estamos para impulsar y facilitar. Quiero aclarar que estamos jugando un rol de facilitadores. No 
tenemos obligación ninguna de hacer esto; se lo aclaramos a las empresas, que lo saben mejor que nosotros. 
Nosotros no podemos imponer nada a nadie; facilitamos que haya un fideicomiso a nivel departamental. 
También estamos haciendo gestiones de facilitación para resolver el diferendo que hay entre los taxis de 
Montevideo y de Canelones para acceder al Aeropuerto de Carrasco. En este caso estamos cumpliendo una 
función mediadora; no tomamos una sola decisión. Sabemos que el comedido a veces tiene problemas, pero 
nos parece que es una buena política tratar de ayudar a que las cosas ocurran no para bien de las empresas o 
de quienes viven de ellas, que nos importan mucho, sino para beneficio del usuario, que nos importa más. Un 
país que tiene el objetivo de ser el "Uruguay logístico" en 2030, debe asegurar una adecuada conectividad - 
por lo menos ese es nuestro objetivo estratégico -entre las unidades de producción y las terminales de salida. 
Cuando digo "producción", me refiero a bienes y servicios, y en estos últimos están incluidos los servicios 
turísticos. Por lo tanto, tenemos que asegurar que haya una adecuada conectividad entre quienes usan los 
servicios turísticos y las terminales a donde quieren llegar, es decir, los hoteles, los puertos o los aeropuertos. 
De lo contrario, el Uruguay turístico no se puede vender. No es bueno que la gente diga: "¡Ah, no! ¡Estás tres 
horas para salir de un lugar!". 


Aprovecho esta oportunidad para decirles que viene en camino un proyecto de ley -no sabemos si será 
derivado a esta Comisión o a otra, pero les pedimos la mayor celeridad posible para aprobarlo -que pretende 
igualar algunas situaciones. Como ustedes saben, según lo establecido en el Presupuesto, a partir de enero de 
2012 todos los estudiantes del interior de segundo ciclo tendrán boleto gratuito en el caso que vivan a más de 
un kilómetro del centro de enseñanza. En esta Rendición de Cuentas se extendió ese beneficio a todos los 
estudiantes de Montevideo. Quiere decir que todos los estudiantes de los institutos públicos del país - 
secundaria, UTU, las escuelas hasta noveno grado y segundo ciclo -van a tener boleto gratuito. 


Ahora, enviamos un proyecto de ley para incorporar al sistema a aquellos estudiantes que tienen beca total en 
los colegios privados. Precisamente, los colegios los becan porque no pueden pagar la cuota; según las 
calificaciones y demás, obtienen una beca total. Para ser justos y cumplir con el objetivo, estos estudiantes 


deberían ser incorporados al sistema de boletos gratuitos. Estamos hablando de cincuenta boletos para 
quienes viven a más de un kilómetro de distancia del centro de enseñanza. 


Creemos que este proyecto de ley no ofrece demasiadas dificultades. Lo necesitamos para que esos 
estudiantes tengan el mismo beneficio que los demás. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Dado que no hay más consultas, agradecemos la presencia del señor Ministro 
de Transporte y Obras Públicas, y de sus asesores. 


(Se retira de Sala el señor Ministro de Transporte y Obras Públicas y sus asesores) 


Si no se hace uso de la palabra, se va a votar si se pasa a la discusión particular. 

(Se vota) 

———_Nueve por la afirmativa: AFIRMATIVA. Unanimidad. 

Se van a votar en bloque los artículos 1” al 20, con excepción del artículo 4%, que se va a desglosar 

(Se vota) 

———_Nueve por la afirmativa: AFIRMATIVA. Unanimidad. 

El artículo 4” quedará redactado de la siguiente manera: "Las contribuciones creadas por el artículo 2” serán 
en pesos uruguayos y deberán ser vertidas por las empresas de transporte colectivo suburbano de pasajeros, 
en una cuenta especial que, con el nombre Ministerio de Transporte y Obras Públicas / Fondo de 


Financiamiento del Transporte Colectivo Suburbano de Pasajeros, se abrirá en el Banco de la República 
Oriental del Uruguay”. 


Se va a votar. 

(Se vota) 

———Nueve por la afirmativa: AFIRMATIVA. Unanimidad. 

Queda aprobado el proyecto. 

Se ha propuesto que el miembro informante sea el señor Diputado Bernini. 
Se va a votar. 


(Se vota) 


Ocho en nueve: AFIRMATIVA. 


La Mesa ha recibido una carta firmada por el licenciado Eduardo Evangelista, Presidente de CUSAF, en la 
que solicita ser recibido por la Comisión mañana o el viernes. 


(Se lee) 


SEÑOR BERNINI.- El licenciado Evangelista es Presidente de CUSAF, una organización local que 
nació durante la crisis de activos de 2002, a partir de la necesidad de la gente afectada de negociar con 
las empresas financieras. En aquel momento había un alto nivel de endeudamiento del país, la 
cotización del dólar subió en forma superlativa y el desarrollo de esta entidad permitió la defensa de 
las garantías, particularmente las hipotecarias, que podían correr el riesgo de ser realizadas por las 
empresas financieras. El desarrollo de esa actividad, que viví en aquel momento dentro del sistema 
financiero como dirigente de AEBU, nos permitió mantener una relación de colaboración con esa 
organización. Luego de la etapa más dramática -en la que esa organización tuvo una actuación muy 
importante salvando, muchas veces, la vivienda única de los deudores-, la entidad logró un desarrollo 


en el tiempo. El licenciado Evangelista nos vino a visitar y yo le propuse que enviara esa carta al señor 
Presidente. Nos visita una autoridad de una organización internacional que tiene un desarrollo 
importante en muchos países en defensa del usuario del sistema financiero y me pareció oportuno que 
se presentara esa nota. Sé que la disponibilidad de tiempo es limitada pero sugiero que fijemos una 
hora para que al menos una delegación de la Comisión los reciba. Creo que ello sería interesante, sobre 
todo, en el marco de la discusión de la bancarización del sistema financiero. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Entonces, se les comunicará que mañana a la hora 11, los señores Diputados 
Sánchez, Bernini y quien habla los recibiremos. 


Queremos informar que la próxima visita a la Comisión tendrá lugar el día 7 de diciembre, cuando concurrirá 
una delegación de la Dirección General Impositiva. 


Se levanta la reunión. 


Montevideo, Uruguay. Poder Legislativo. 


